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@ Antriebsainheit fur Kraftfahrzeuge 

@) Eine Antriebseinheit fur Fahrzeuge umfa&t einen Antrieb 
(11) mit Elektromotor (21), ein Getriebe (12) mil Kupplung 
(K1, K2) sowie einen Abtrieb (13) mit Antriebsradern (79) des 
Kraftfahrzeuges. Das Getriebe (12) ist als Zweigang-Ooppel- 
kupplungsgetriebe mit je einer ausgangsseitigen Au&enweU 
le (33) und Innenwelle (34) ausgebildet. Die Au&enwelle (33) 
sowie die Innenwelle (34) sind Jewells uber einen stimver- 
zahnten Radsatz (70, 75} ohne Unterbrechung mit einer die 
Antriebsrader (79) antreibenden Abtriebswelle (73) fomi- 
schfussig verbunden. 
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Die Erfindung betrifft eine Antriebseinheit fur Kraft- 
fahrzeuge mit einem einen Elektromotor umfassenden 
Antrieb, einem eine Kupplung umfassenden Getriebe 
sowie einem Antriebsrader umfassenden Abtrieb. 

Antriebseinheiten der vorstehend genannten Art sind 
in vielfiltiger Form bekannt 

Kraftfahrzeuge mit Elektroantrieb haben in den letz- 
ten Jahren wieder erhdhte Aufmerksamkeit gewonnen, 
weil die Gesetzgebung verschiedener Lander in immer 
starkerem Ma6e Umwelt- und damit Abgasfragen in 
den Vordergrund stellt So gibt es beispielsweise im 
Bundesstaat Kalifomien der Vereinigten Staaten von 
Amerika eine Gesetzesinitiative, wonach ab dem Jahre 
1998 zwei Prozent der Fahrzeuge und ab dem Jahre 
2003 zehn Prozent der Fahrzeuge eines Kraftfahrzeug- 
herstellers mit schadstofffreiem Antrieb ausgerOstet 
sein mussen. Es werden daher vielf^ltige Anstrengungen 
unternommen, um als Alternative zu herkammlichen 
Antrieben von Kraftfahrzeugen mit Verbrennungsmo- 
tor andere Antriebsarten aufzutinden, die zumindest am 
Kraf tfahrzeug selbst emissions! rei, das heiBt schadstoff • 
f rei, sind Eine dieser mdglichen Altemativen sind Kraft- 
fahrzeuge mit Elektroantrieb. 

Bei den bisiang bekanntgewordenen Kraftfahrzeugen 
mit Elektroantrieb handelt es sich durchweg um solche, 
bei denen von einem herkommlichen Basisfahrzeug aus- 
gegangen wird, dessen Antrieb mit Verbrennungsmotor 
durch einen Antrieb mit Elektromotor ersetzt wird 
Derartige Kraftfahrzeuge unterscheiden sich daher im 
Gewicht nur unwesentlich von herkonunlichen Fahr- 
zeugen. Hinzu kommt, daB bei Antrieben mit Elektro* 
motor erhebliche Zusatzgewichte durch die erforderli- 
chen Batterien transportiert werden mQssen. 

Es ist nun femer bekannt. daB Elektromotoren, an- 
ders als Verbrennungsmotoren, eine Drehmomentcha- 
rakteristik aufweisen, die es gestattet, Elektromotoren 
tiber einen sehr weiten Drehzahlbereich zu betreiben. 
Es sind daher verschiedene Konzepte bekanntgewor- 
den, tun bei einem Kraftfahrzeugantrieb den Elektro- 
motor unmittelbar auf die AbtriebsweUe, das heiBt die 
Antriebsr&der, arbeiten zu lassen. In Anbetracht der 
weiter oben erwahnten hohen Eigengewichte ist dieses 
Konzept jedoch nicht in jedem Falle realisierbar, so daB 
man auch versucht hat, bei Elektrofahrzeugen her- 
kdmmliche Antriebskonzepte mit Stufengetriebe oder 
stufenlosem Getriebe, das heiBt mit einem Kennungs- 
wandler, zu realisieren. Auch insoweit hat man sich da- 
bei bisiang herkdmmlicher Getriebetypen bedient 

Bei herkdmmlichen Antriebssystemen mit stufenge- 
trieben wird Qblicherweise eine Treimkupplung im Ge- 
triebeemgang vorgesehea um den Motor vom Getriebe 
abkoppeki zu k5nnen» insbesondere w&hrend des Gang- 
wechseis. Die SchaltvorgSnge verlauf en bei herkdmmli- 
chen Getrieben entweder von Hand halbautomatisch 
(das heiBt mit automatisierter Kupplimgsbetatigung) 
Oder vollautomatisch. Bei all diesen bekannten Schalt- 
methoden tritt w^hrend des Schaltvorganges eine mehr 
Oder weniger spurbare Zugkraf tunterbrechung oder zu- 
mindest Zugkraftverminderung auf, die den Sdialtkom- 
fort beeintrSchtigt 

Ferner ist es bekannt, bei herkdmmlichen Getrieben 
bestimmte Betriebsarten vorzusehen, beispielsweise ei- 
ne Parksperre, die ein WegroUen des geparkten Fahr- 
zeugs verhindem soil, oder eine sogenannte Bergstutze, 
die das Anfahren am Berg erleichtem solL Diese be- 
kannten Zusatzfunktionen erfordem jedoch in her- 



kdmmlichen Schaltgetrieben zus§tzliche Bauteile. 

Der Erfindung liegt demgegenuber die Aufgabe zu- 
gnmde, eine Antriebseinheit der eingangs genannten 
An dahingehend weiterzubilden, daB fur ein Kraftfahr- 
5 zeug mit Elektromotor ein besonders einfaches und da- 
mit leichtes Getriebe zur Verfflgung gestellt wird, bei 
dem ohne zusatzliche Bauteile Zusatzfunktionen reaii- 
siert werden konnen. 
Diese Aufgabe wird erfindungsgemSB dadurch gelost, 
10 daB das Getriebe als Zweigang-Doppelkupplungsge- 
triebe mit je einer ausgangsseitigen AuBenwelle und 
Innenwelle ausgebildet ist und daB die AuBenwelle so- 
wie die Innenwelle jeweils Qber einen stimverzahnten 
Radsatz ohne Unterbrechung mit einer die Antriebsra- 
t5 der antreibenden Abtriebswelle fonnschlQssig verbun- 
den sind 

Die der Erfmdung zugrunde liegende Aufgabe wird 
auf diese Weise vollkonunen geldst 

Die Erfindung verwendet nSmlich das an sich bekann- 
20 te Doppelkupplungsprinzip, verzichtet jedoch im Ge- 
gensatz zu herkdnmilichen Doppelkupplungsgetrieben 
auf die dort abliche Vielzahl von Radsatzen mit Schalt- 
gabeln, Synchronisiereinrichtungen und dergleichen 
und begnQgt sich statt dessen mit zwei standig in Ein- 
25 griff befindlichen einfachen Radsatzen, die zu jedem 
Zeitpunkt formschlussig, das heiBt drehstarr, mit dem 
Abtrieb verbunden sind Es entflUlt dabei jedwede me- 
chanische Verbindung (Schalt- und Kupplungsgestange) 
zwischen Fahrer und Antriebseinheit Dies fiihrt zu ei- 
30 ner extrem einfachen und damit leichten Bauweise bei 
ausreichender Funktion, weil fQr Antriebseinheiten mit 
Elektromotoren Qblicherweise zwei GSnge ausreichend 
sind 

Bei einer bevorzugten Ausgestaltung der Erfindung 
35 wird eine der Kupplungen des Doppelkupplungsgetrie- 
bes durch Federkraft in geschlossener Stellung gehal- 
ten, wobei diese Kupplung dem Gang mit dem hohereh 
Fahrzeitanteil zugeordnet ist 
Diese MaBnahme hat den Vorteil, daB ohne Fremd- 
40 krafteinwirkung derjenige Gang selbsttttig eingeschal- 
tet bleibt, in dem das Kraftfahrzeug jeweils aufgrund 
seines spezifischen Emsatzgebietes am meisten fahrt 
Auf diese Weise bleibt das Ausrflcklager dieses Ganges 
im Betrieb unbelastet und kann daher entsprechend 
45 klein und leicht dimensioniert werden. 

Bei einer weiteren bevorzugten Ausgestaltung der 
Erfindung sind eine erste Steuerungseinheit zum An- 
steuem des Elektromotors sowie eine zweite Steue- 
rungseinheit zum Betatigen der Kupplungen vorgese- 
50 hen, und die Steuerungseinheiten schalten zum Anfah- 
ren des Kraftfahrzeuges bei eingelegtem Gang den 
Elektromotor ein. Die Steuerungseinheiten kdnnen in 
«inem Steuerger^t vereinigt oder jeweils als eigenstSn- 
dige Steuergerate ausgebildet sein. 
55 Bei einem weiteren Ausfuhrungsbeispiel der Erfin- 
dtmg sind zum Betatigen der Kupplungen des Doppel- 
kupplungsgetriebes selbsthemmende elektromechani- 
sche Betatigungsglieder vorgesehen. 

Diese MaBnahme hat den Vorteil, daB eine einfache 
60 Steuenmg der Betatigungsglieder und insbesondere ei- 
ne problemlose Energieversorgung mdglich ist Die Be- 
tatigungsglieder kdnnen namlich fiber die ohnehin an 
Bord vorhandene Batterie versorgt werden, im Gegen- 
satz zu herkdnunlichen hydraulischen Betatigungsglie- 
65 dern, die eine zusatzliche Versorgung nut einem Hy- 
draulikmedium erfordem und damit weiteres Gewicht 
mit sich bringen. 

Besonders bevorzugt ist bei der Erfindung, wenn in 
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einer Betriebsart als Parksperre beide Gange des Dop- 
pelkupplungsgetriebes eingelegt werden. 

Diese MaBnahme hat den Vorteil daB eine kraft- 
schlussige Verrastung der Antriebseinheit vorgenom- 
men wird, die ein ungewolltes WegroHen des Kraftfahr- 
zeuges sicher verhindern. 

Bei einer weiteren Ausfuhrungsform der Erfindung 
werden in einer Betriebsart als Bergstutze zuerst beide 
GSnge des Doppeikupplungsgetriebes eingelegt, und es 
wird dann der nicht zum Arrfahren bendtigte Gang aus- 
geschaitet. 

Diese Mafinahme hat den Vorteii, daB zunachst, ahn- 
' lich wie bei dem vorher geschilderten Fall der Parksper- 
re, eine sichere Verrastung der Antriebseinheit und da- 
mit eine Unbeweglichkeit des Kraftfahrzeuges sicher- 
gestellt wird, wahrend aisdann durch Losen des zum 
Anfahren nicht bendtigten Ganges der Anfahrvorgang 
sicher vollzogen werden kann. 

Bei einer weiteren bevorzugten Ausgestaltung der 
Erfindung sind die Kupplungen des Doppeikupplungs- 
getriebes als Trockenkupplungen ausgebildet 

Diese MaBnahme hat den Vorteii, daB der Wirkungs- 
grad der erfindungsgemaBen Antriebseinheit optimiert 
wird, weil Verluste, wie sie fur andere Kupplungsarten 
(Russigkeitskupplungen) typisch sind, vermieden wer- 
den. 

Weitere Vorteile ergeben sich aus der Beschreibung 
und der beigefOgten Zeichnung. 

Es versteht sich, daB die vorstehend genannten und 
die nachstehend noch zu erlautemden Mcrkmale nicht 
nur in der jeweils angegebenen Kombination, sondem 
auch in anderen Kombinationen oder in AUeinstellung 
verwendbar sind, ohne den Rahmen der vorliegenden 
ErHndung zu verlassea 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der ErGndung ist m der 
Zeichnung dargestellt und wird in der nachfolgenden 
Beschreibung n&her erl&utert Die einzige Flgur zeigt 
eine SuBerst schematisierte Darstellung eines Ausffih- 
rungsbeispiels einer erfindungsgemaBen Antriebsein- 
heit 

In der Figur bezeichnet 10 insgesamt ein Ausfuh- 
rungsbeispiel einer Antriebseinheit Die Antriebseinheit 
10 umfaBt eingangsseitig einen Antrieb 1 1, in der Mitte 
ein Getriebe 12 sowie abtriebsseitig einen Abtrieb 13. 

Der Antrieb 1 1 ist ein elektromotorischer Antrieb mit 
einer Batterie 20, die einen Eiektromotor 21 speist Zu 
diesem Zweck ist ein Stromkreis 22 vorgesehen, in den 
eine erste Steuerungseinheit 23 geschaltet ist Eine Aus- 
gangswelle 24 des Elektromotors 21 stellt den Ausgang 
des Antriebes 11 dar. Zum Steuem des Antriebes 11 ist 
unter anderem ein Fahrpedal 25 vorgesehen, dessen 
vom Fahrer bewirkte Auslenkung mit a bezeichnet ist 

Das Getriebe 12 ist erfindungsgemSB als Doppel- 
kupplungsgetriebe ausgebildet Eine Euigangswelle 30 
des Getriebes 12 ist mit einem im Betrieb rotierenden 
KMig 31 verbunden. Der Kafig 31 ist in an sich bekann- 
ter Weise mit einem nach innen sich erstreckenden Mit- 
nahmeflansch 32 versehen. Aus dem Kafig 31 fuhren 
eine AuBenwelle 33 sowie eine dazu konzentrische In- 
nenwelle 34 heraus, die den Ausgang des Doppeikupp- 
lungsgetriebes darstellen 

Das Doppelkupplungsgetriebe umfaBt zwei Kupp- 
lungen Kl und K2,die als verlustarme Trockenkupplun- 
gen ausgebildet sind. Die erste Kupplung Kl umfaBt 
eine erste Kupplungsscheibe 35, die mit der AuBenwelle 
33 drehstarr verbunden ist Die erste Kupplungsscheibe 
35 tr&gt an ihrem Umfang ehien ersten Reibkorper 36. 

Eine zweite Kupplungsscheibe 37 ist mit dem Klfig 



31 in Umfangsrichtung drehstarr verbunden, gegenuber 
diesem jedoch axial bewegbar. Die zweite Kupplungs- 
scheibe 37 tragt an ihrem Umfang einen zweiten Reib- 
korper 38, der dem ersten Reibkorper 36 der ersten 
5 Kupplungsscheibe 35 gegenilbersteht Eine Feder 39, 
die zwischen der zweiten Kupplungsscheibe 37 und ei- 
ner ersten Stimwand 40 des K&figs 31 angeordnet ist, 
halt den zweiten Reibkorper 38 im Ruhezustand in An- 
lage am ersten Reibkorper 36. Infolgedessen ist die erste 
10 Kupplung Kl im Ruhezustand geschlossen, so daB im 
Ruhezustand die Eingangswelle 30 des Getriebes 12 mit 
der AuBenwelle 33 des Doppeikupplungsgetriebes 
drehstarr umlauf t 
Die zweite Kupplung K2 umfaBt eine dritte Kupp- 
15 lungsscheibe 45, die mit der Innenwelle 34 drehstarr 
verbunden ist Die dritte Kupplungsscheibe 45 ist an 
ihrem Umfang nfiit einem dritten Reibkdrper 46 verse- 
hen. 

Eine vierte Kupplungsscheibe 47 ist wiederum in Um- 
20 fangsrichtung drehstarr, jedoch in Axialrichtung beweg- 
iich am Kafig 31 angeordnet Sie tragt an ihrem Umfang 
einen vierten Reibkdrper 48, der dem dritten Reibkdr- 
per 46 gegenObersteht Die vierte Kupplungsscheibe 47 
ist mit einem Fortsatz 49 versehen, und an dem Fortsatz 
25 49 liegt eine Feder 50 an, die sich an einem weiteren 
Fortsatz 51 und damit an einer zweiten Stimwand 52 
des Kafigs 31 abstOtzt Auf diese Weise halt die Feder 50 
im Ruhezustand den vierten Reibkdrper stets im Ab- 
stand vom dritten Reibkdrper 46. Die zweite Kupplung 
30 K2 ist somit in diesem Ruhezustand standig gedffnct 

Eine erste Steuerleitung 60 f uhrt zu einer ersten, elek- 
tromechanischen Betatigungseinheit 61, die an der zwei- 
ten Kupplungsscheibe 37 angreift und bei Betatigung 
die Krs^t der Feder 39 QberdrOckt und somit die erste 
35 Kupplung Kl dffnet. 

In entsprechender Weise ist eine zweite Steuerleltimg 
62 vorgesehen, um eine zweite, elektromechanische Be- 
tatigungseinheit 63 an der vierten Kupplungsscheibe 47 
zu betatigen, und zwar im gerade entgegengesetzten 
40 Sinne, so daB bei Ansteuerung der zweiten Betadgungs- 
einheit 63 die Kraft der Feder 50 UberdrOckt und damit 
die zweite Kupplung K2 geschlossen wird 

Die Steuerleltungen 60 und 62 fOhren zu einer zwei- 
ten Steuerungseinheit 64. 
45 Am Ausgang der AuBenwelle 33 befindet sich ein 
erster Radsatz 70, bestehend aus einem stimverzahnten 
Zahnrad 71, das mit einem zugehdrigen Zahnrad 72 
kammt Das Zahnrad 72 ist drehstarr mit einer Abtriebs- 
welle 73 des Abtriebes 13 verbunden. 
50 In entsprechender Weise befmdet sich am rechten 
Ende der Innenwelle 34 ein zweiter Radsatz 75, beste- 
hend aus stimverzahnten Zahnradem 76, 77, von denen 
das Zahnrad 77 ebenfalls drehstarr mit der Abtriebswel- 
le 73 verbunden ist 
55 Die Abtriebswelie 73 arbeitet auf ein Differentialge- 
triebe 78, Qber das die AntriebsrSLder 79 des Kraftfahr- 
zeuges angetrieben werden. 

SchlieBlich steht ein Sensor 80 mit der Abtriebswelie 
73 in Wirkverbindung, uber den die Fahrgeschwindig- 
60 keit v des Kraftfahrzeuges erfaBt wird. 

Die Antriebseinheit 10 arbeitet wie folgt: 
Wie man aus der Figur erkennt, handelt es sich bei 
dem Getriebe 12 um ein Zweiganggetriebe, bei dem der 
niedrigere Gang durch den zweiten Radsatz 75 und der 
e5 hdhere Gang durch den ersten Radsatz 70 dargestellt 
wird. Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel dient der 
niedrigere Gang lediglich zum Anfahren, in besonderen 
Situationen wie Anfahren an einer Steigung. bei redu- 



BNSDOCID: <DE 43167B4A1 J_> 



DE 43 16 

5 

zierter Batterie-Kapazitat oder in sportlicher Weise, 
wahrend im ublichen Fahrbetrieb und damit bei weit 
groBerem Fahrzeitanteil der hdhere Gang eingeschaltet 
isi. 

Zum Anfahren des Kraftfahrzeuges wird nun bei zu- 5 
nachst noch nicht eingeschaltetem Elektromotor 21 der 
niedrigere Gang eingelegt, indem uber das zweite Steu- 
ergerat 64 beide Steuerleitungen 60, 62 und damit beide 
Betadgungseinheiten 61, 63 aktiviert werden. Auf diese 
Weise wird die erste Kupplung Kl geldst und die zweite 10 
Kuppiung K2 betatigt, so daB der Kafig 31 drehstair mit 
der Innenwelle 34 verbunden ist 

Sobald dieser Zustand eingestellt ist, wird uber die 
erste Steuerungseinheit 23 der Elektromotor 21 einge- 
schaltet, der somit aus dem Stillstand hochlauft und da- 15 
mit das Kraftfahrzeug in Bewegung setzt 

Ober die Betatigung des Fahrpedals 25 (Winkel a) 
sowie das Ausgangssignal des Sensors 80 (Fahrge- 
schwindigkeit v) kann nun in an sich bekannter Weise 
aber ein Schaltdiagramm der Punkt bestinunt werden, 20 
bei dem aus dem niedrigeren Gang in den hdheren 
Gang umgeschaltet wird. Sobald dieser Punkt erreicht 
ist, werden beide Betatigungseinheiten 61, 63 geregelt 
entlastet, so daB sich die erste Kupplung Kl geregelt 
schlieBt und die zweite Kupplung K2 geregelt dffnet 25 
Die SchlieB- bzw. Offnungsbewegungen der Kupplun- 
gen Kl und K2 verlaufen dabei zeitlich Oberschneidend. 
so daB es nicht zu einer Zugkraftunterbrechung kommt 
Zur Komfortverbesserung kann wahrend des Schaltens 
auch das Drehmoment des Elektromotors gesteuert 30 
werden. 

Fur den normalen Fahrbetrieb bleibt nun der hdhere 
Gang eingesdiaitet, wobei beide Steuerleitungen 60 und 
62 stromlos sind und bleiben und beide Betatigungsein- 
heiten 61 und 63 unerregt sind 35 

Wenn die Fahrt beendet ist, kann dann, wenn eine 
Parksperre gewQnscht wird, durch Ansteuem der zwei- 
ten Betatigtmgseinheit 63 zusatziich zu dem im Ruhezu- 
stand ohnehin eingeschalteten hdheren Gang auch der 
niedrigere Gang eingelegt werden. In diesem Falle sind 40 
die Innenwelle 34 und die Aufienwelle 33 drehstarr mit- 
einander verbunden, so daB das Fahrzeug nicht wegrol- 
len kann, weil die Antriebsrader 79 blockiert sind. 

Soil am Berg angefahren werden, so ergibt sich die 
M5glichkeit einer weiteren Zusatzfunktion: 45 

Urn zu verhindem, daB das Fahrzeug ungewollt zu- 
riickrollt, wird zun^chst, wie zuvor beschrieben, kurz- 
zeitig die Funktion der Parksperre eingeschaltet, um 
sicher zu verhindem. daB das Fahrzeug zurQckrollt Es 
wird nun der Elektromotor 21 eingeschaltet und zu- 50 
gleich die erste Kupplung Kl durch Ansteuem der er- 
sten Betatigungseinheit 61 geregelt geldst Das Dreh- 
moment wird auf diese Weise vom Elektromotor 21 
Qber den niedrigeren Gang (zweiter Radsatz 75) auf die 
zuvor blockierten Antriebsrider 79 Obertragen. 55 

Um all diese Funktionen ausfohren zu kdnnen, ist die 
zweite Steuerungseinheit 64, wie in der Figur darge- 
stellt, mit diversen Signalemg^ngen versehen, um Signa- 
le f fir die Fahrgeschwindigkeit v, die Auslenkung a des 
Fahrpedals 25 sowie die Sonderfunktionen Parksperre go 
(PS) sowie Bergstutze (BS) nach Bedarf einzuschalten 
und zu verarbeiten. 

Patentanspruche 

1. Antriebseinheit fur Kraftfahrzeuge mit einem ei- 
nen Elektromotor (21) umfassenden Antrieb (11), 
einem eine Kuppiung (Kl, K2) umfassenden Ge- 
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triebe (12) sowie einem Antriebsrader (79) umfas- 
senden Abtrieb (13), dadurch gekennzeichnet, daB 
das Getriebe (12) als Zweigang-Doppelkupplungs- 
getriebe mit je einer ausgangsseitigen AuBenwelle 
(33) und Innenwelle (34) ausgebildet ist, und daB die 
AuBenwelle (33) sowie die innenwelle (34) jeweils 
uber einen stimverzahnten Radsatz (70, 75) ohne 
Unterbrechung mit einer die Antriebsrader (79) an- 
treibenden Abtriebswelle (73) formschlussig ver- 
bunden sind 

2. Antriebseinheit nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB eine der Kupplungen (Kl) des 
Doppelkupplungsgetriebes durch Federkraft (39) 
in geschlossener Stelltmg gehalten wird. wobei die- 
se Kupplung (Kl) dem Gang mit dem hoheren 
Fahrzeitanteil zugeordnet ist 

3. Antriebseinheit nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekcnnzeichnet, daB eine erste Steuerungseinheit 
(23) zum Ansteuem des Elektromotors (21) sowie 
eine zweite Steuerungseinheit (64) zum Betatigen 
der Kupplung (Kl, K2) vorgesehen sind, und daB 
die Steuerungsemheiten (23, 64) zum Anfahren des 
Kraftfahrzeuges bei eingelegtem Gang den Elek- 
tromotor (21) einschalten. 

4. Antriebseinheit nach Anspmch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafl die Steuerungseinheiten (23, 64) 
in einem Steuergerat vereinigt sind 

5. Antriebseinheit nach Anspmch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Steuerungsemheiten (23, 64) 
als eigenstandige Steuergerate ausgebildet sind 

6. Antriebseinheit nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB 
zum Bettdgen der Kupplungen (Kl, K2) des Dop- 
pelkupplungsgetriebes selbsthemmende elektro- 
mechanische BetatigungsgUeder vorgesehen suid 

7. Antriebseinheit nach einem oder mehreren der 
Ansprfiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB in 
einer Betriebsart als Parksperre (PS) beide Gange 
des Doppelkupplungsgetriebes eingelegt werden. 
8- Antriebseinheit nach einem oder mehreren der 
AnsprQche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB in 
einer Betriebsart als BergstQtze (BS) zuerst beide 
Gange des Doppelkupplungsgetriebes eingelegt 
werden imd dann der nicht zum Anfahren ben6tig- 
te Gang ausgeschaltet wird 

9. Antriebseinheit nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Kupplungen (Kl, K2) des Doppelkupplungsgetrie- 
bes als Trockenkupplungen ausgebildet sind 
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